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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
ABSTRAKT 
Tato bakalářská práce rešeršního typu se zabývá koncepčním řešením terénních vozidel 
UTV. Jednotlivé kapitoly popisují hlavní funkční skupiny a různé typy jejich konstrukce. 
Jednotlivé typy jsou hodnoceny z hlediska vhodnosti pro dané použití v užitkových a 
sportovních vozidlech UTV, jejich výrobní náročnosti a ceny. Konkrétní vozidla jsou 
zmiňována pouze okrajově. 
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ABSTRACT 
This review type bachelor thesis is dealing with conceptual solutions of Utility terrain 
vehicles. Individual chapters are describing main functional groups and different options of 
their construction. These options are analysed in terms of suitability for given application in 
utility and sport terrain vehicles, their manufacturing complexity and costs. Specific vehicles 
are mentioned only marginally. 
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Vozidla UTV (Utility terrain vehicle), jsou v porovnání s automobily a motocykly velmi 
mladým typem dopravního prostředku. Někdy je lze najít i pod označením SxS nebo SSV (Side 
x Sides nebo Side by side vehicle). Svojí konstrukcí se nejvíce podobají čtyřkolkám ATV (All 
terrain vehicle), ze kterých často vychází. Mezi jejich hlavní výhody oproti čtyřkolkám patří 
větší přepravní kapacity (osob i nákladu) a v neposlední řadě také bezpečnost posádky, díky 
ochranným rámům chránícím posádku při převrácení vozidla a bezpečnostním pásům. Mezi 
hlavní výrobce patří tradiční výrobci motocyklů a čtyřkolek jako Yamaha, Kawasaki, Honda 
nebo Can Am. Ve velké míře mezi ně patří také výrobci sněžných skútrů jako třeba Polaris, 
Arctic Cat a další. 
 
UTV lze rozdělit do dvou hlavních skupin podle jejich využití a to na vozidla užitková a 
sportovní. Účelem užitkově zaměřených UTV je přeprava osob nebo materiálu obtížnějším 
terénem, například lesem nebo na farmách. Dále pak například odhrnování sněhu, kde se díky 
kompaktním rozměrům skvěle hodí pro údržbu chodníků ve městech. U sportovně zaměřených 
UTV jde pak o volnočasové vyžití. V poslední době se velké oblibě těší také závody těchto 
vozidel, o čemž svědčí i nově vzniklý světový šampionát pořádaný firmou Polaris. 
Tato práce popisuje konstrukční části hnacího traktu a podvozku jak u volnočasových, tak i 
užitkových vozidel s ohledem na vhodnost jejich použití. Informace čerpá především z odborné 
literatury věnované součástem automobilů a ve velké míře také z technických specifikací a 
katalogů výrobců. 
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CHARAKTERISTIKA VOZIDEL UTV 
1 PŮVOD A HISTORIE VOZIDEL UTV 
Vozidla UTV spadají do jedinečné kategorie, pokud jde o historické záznamy. Nelze určit 
přesný moment, kdy by na trh přišel typ vozidla, který tu předtím nebyl a dal se označit za první  
UTV. Místo toho moderní  UTV čerpaly z mnoha typů vozidel z minulosti. Dá se tak říci, že 
dnešní  UTV nebyly vynalezeny, ale spíše se jednalo o evoluci.[5] 
Definice UTV není úplně jednoznačná a spadá pod ní několik druhů vozidel, které ale pojí 
společné vlastnosti. Mezi ně patří robustní a terénu přizpůsobený design, minimálně 4 kola, 
sedadla s bezpečnostními pásy, volant, pedály dále pak ochrana posádky při převrácení, 
kompaktní rozměry a nízká pohotovostní hmotnost. Samozřejmě se ale jako všude i zde najdou 
výjimky, vozidla, která jsou velmi specifická a nemusí splňovat všechna výše vypsaná 
kritéria.[5] 
Je zde několik vozidel, které existovaly dávno před zrodem skupiny UTV a úplně do ní 
nezapadají, je zde ale několik společných vlastností s moderními UTV. Jedním z těch, které se 
vepsaly nesmazatelně do historie je americký Jeep Willys MB, vyvinutý pro armádní účely 
v roce 1941. Jeepy byly prvním velkosériově vyráběným terénním vozidlem přístupným 
veřejnosti. Dají se tak považovat za předchůdce všech dnešních vozidel s pohonem všech kol. 
Dalším typem vozidla, které se dá považovat za předchůdce moderních UTV, jsou písečné 
bugyny někdy také nazývané plážové bugyny. Společnými znaky s UTV jsou hlavně lehká a 
kompaktní konstrukce a velmi dobré terénní vlastnosti. Většinou ale vznikaly úpravou 
konvenčních automobilů nebo montáží jejich součástí do ručně vyrobeného rámu a karoserie. 
Nejednalo se tak o sériově vyráběné stroje.[5] 
  
Obr. 1 1941 MB Jeep [8] 
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CHARAKTERISTIKA VOZIDEL UTV 
Nejspřízněnějším typem dopravních prostředku jsou bez pochyby ATV neboli All terrain 
vehicles, u nás rozšířenější pod názvem čtyřkolky. Hlavní výrobci čtyřkolek jsou často i výrobci 
UTV, proto není překvapením, že jejich vozidla sdílí stejné komponenty, případně celé 
konstrukční skupiny.[5] 
Koncem osmdesátých let, poté co zákazníci poznali výhody terénních vozidel a začali používat 
ATV k pracovním i rekreačním účelům, byla připravena půda pro zrod nového typu vozidel-
UTV. Jedním z prvních vozidel, které se dají označit jako UTV bylo Kawasaki MULE, uvedené 
na trh v roce 1988. Název MULE vznikl jako akronym z Multi-Use Light Equipment, volně 
přeložitelné jako Lehké zařízení pro všeobecné použití. Vozidlo oproti čtyřkolkám nabízelo 
větší přepravní kapacity při zachování kompaktnosti a lehké váhy.  Popularita tohoto vozidla 
rychle rostla a stroj se stal standartním vybavením mnoha farem, sportovních zařízení, správ 
parků a podobně. [5] 
Obr. 2 Yamaha Grizlly 700 4x4 EPS SE 2015 [9] 
Obr. 3 Kawasaki MULE-rocky mountain [10] 
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CHARAKTERISTIKA VOZIDEL UTV 
I když coby pracovní nástroj se UTV těšili vzrůstající popularitě, zákazníci hledající spíše stroj 
pro zábavu a rekreační účely se stále obraceli na výrobce ATV. To se rozhodla změnit Yamaha 
v roce 2004 se svým modelem Yamaha Rhino.  Při uvedení na trh model svými jízdními 
vlastnostmi přesvědčil uživatele, že UTV nemusí být pouze pracovním nástrojem, ale může 
sloužit i pro zábavu za volantem. Rhino si díky zachování užitných vlastností coby pracovní 
stroj a zároveň zábavě za volantem našel mnoho zákazníků.[5] 
Komerční úspěch Yamahy Rhino neuniknul pozornosti dalších firem.  Jedním z nich byl i 
tradiční výrobce sněžných skútrů Polaris. Na scéně UTV už měl svůj užitkový model Ranger, 
ale prodejní čísla Rhina coby sportovního náčiní vedla k vývoji vozidla vyvinutého primárně 
jako sportovní-modelu Polaris RZR. Vozidlo bylo jedinečné nejen svým agresivním designem, 
ale také úzkou stavbou, která se mohla rovnat větším čtyřkolkám, a tak umožňovala využívat 
cesty do této doby určené právě čtyřkolky. Tímto modelem se Polaris dostal do čela coby hlavní 
výrobce sportovních modelů UTV a toto místo si hájí dodnes. [5]
Obr. 4 Yamaha Rhino 2004[10] 
Obr. 5 2008 Polaris Ranger RZR 800 [11] 





Pojmem nápravy se rozumí sestava dílů, které zajišťují přenos hnacích a brzdných sil, dále pak 
omezení klonění karoserie v důsledku akcelerace, brzdění a klopení při zatáčení vozidla. 
Vhodným návrhem kinematických parametrů a geometrie náprav lze dosáhnout požadovaných 
vlastností s ohledem na přepravu nákladu nebo prostupnost terénem.[4] 
2.1 ZAVĚŠENÍ 
Zavěšení omezuje nežádoucí relativní pohyby kola ke karoserii na přijatelnou úroveň, zejména 
naklápění a boční posuv. Zároveň umožnuje vertikální posuv, který je potřebný při propružení. 
Problematikou tzv. vedení kola se zabývá kinematické řešení zavěšení. Pojmem zavěšení kol 
se označuje způsob připojení kol ke karoserii nebo rámu vozidla, často používané označení 
„náprava“ je nepřesný, protože nápravu tvoří více funkčních celků jako odpružení kol, brzdy,  
zavěšení kol, řídící a hnací ústrojí.[4] 
Druhy zavěšení leze obecně rozdělit do dvou hlavních skupin, s jednou výjimkou, kterou je 
zavěšení typu De-Dion kombinující vlastnosti obou. 
· Závislé zavěšení: Tuhá náprava 
· Nezávislé zavěšení: Všechny ostatní typy 
2.1.1 PEVNÁ NÁPRAVA 
Pevná náprava, někdy označovaná jako tuhá náprava, je nejstarším typem zavěšení. Jako jediná 
reprezentuje závislý typ nápravy a dnes se používá pouze minimálně u nákladních vozidel, 
přípojných zařízení a také u některých terénních vozidel. Závislý typ nápravy znamená, že 
pohyb jednoho kola ovlivňuje i druhé kolo. Kola jsou uložena na společném nosníku, tzv. mostu 
nápravy, a z kinematického hlediska tvoří jedno těleso. Nejstarším způsobem zavěšení tuhé 
nápravy je pomocí podélných listových pružin. Listové pružiny pak plní současně tři funkce: 
vedení nápravy, odpružení a tlumení vnitřním třením v listových perech. U jednolistových 
parabolických pružin je vnitřní tlumení příliš malé, proto se používají přídavné hydraulické 
Obr. 6 a)Pevná náprava, b)Nezávislé zavěšení [4] 




tlumiče. V případě použití vinutých pružin musí mít tuhá náprava ještě přídavná vodící ramena 
pro zamezení podélných a příčných posuvů. V provedení s vodícími rameny uchycenými pevně 
k mostu nápravy je označovaná jako kyvná vidlice používaná často u ATV nebo motocyklů. 
Příčným posuvům se zamezuje nejčastěji pomocí Panhardské tyče, Wattova přímovodu nebo 
dvojicí šikmých ramen. [7] 
Tyto vlastnosti jsou pak vykoupeny především výrazně vyšším podílem neodpružených hmot 
nápravy. Kromě vlastního pevného spojení kol musí při najetí na nerovnost kmitat i rozvodovka 
a hnací hřídele. Negativa používání tuhých náprav vedly většinu výrobců k použití nezávislých 
typů zavěšení. Tuhá náprava si tak našla své místo pouze v levných modelech jako je třeba 
Mammoth Kazuma 800cc, kde hraje hlavní roli cena. 
2.1.2 ZAVĚŠENÍ DE-DION   
Značně vysoká hmotnost neodpružených hmot u poháněných tuhých náprav vedla k vývoji 
polonezávislého zavěšení nazývaného De-Dion. Snížení podílu neodpružených součástí je zde 
uskutečněno oddělením hnacích dílů od mostu nápravy. Rozvodovka a diferenciál jsou 
připevněny ke karoserii vozidla. Toto řešení je ovšem znatelně dražší než klasické provedení 
tuhé nápravy a neodstraňuje největší nevýhodu tuhé nápravy-tzv. třepetání, což je příčné 
kmitání nápravy. [4] 
Obr. 7 Zadní náprava Mammoth Kazuma 800cc [12] 
Obr. 8 Schéma nápravy De-Dion [4] 




U vozidel UTV se náprava De-Dion realizuje s odpružením pomocí listových per, která fungují 
zároveň jako podélné vedení a zjednodušují její konstrukci. Příčné vedení pak obstarává 
nejčastěji Panhardská tyč. Jedním z výrobců stále používající zavěšení typu De-Dion je 
Kawasaki u nižších řad modelu MULE, kde využívá vedení listovými pery v kombinaci 
s vinutými pružinami. 
2.1.3 DVOJITÁ LICHOBĚŽNÍKOVÁ RAMENA 
Zavěšení lichoběžníkovými rameny, někdy označováno jako dvojitá A-ramena nebo H-ramena, 
patří mezi nezávislá zavěšení. To znamená, že pohyb jednoho kola přímo neovlivňuje pohyb 
kola druhého. Samotné zavěšení je realizované dvojicí nejčastěji trojúhelníkových příčných 
ramen umístěných nad sebou. Společně s těhlicí kola pak tvoří lichoběžníkový čtyřkloubový 
mechanismus. Při použití stejně dlouhých rovnoběžných ramen má kolo při propružení stále 
stejný odklon, dochází ale ke změně rozchodu kol. To má za následek zvýšené opotřebení 
pneumatik.[4]  
Obr. 9 Náprava De-Dion modelu Kawasaki Mule 4010 Trans 4x4 Diesel [13] 
Obr. 10 Změna rozchodu stejně dlouhých ramen při propružení [14] 




Tento efekt lze výrazně potlačit použitím delšího spodního ramene, vedlejším efektem pak ale 
je změna odklonu kola. Ke změně odklonu kol dochází i při průjezdu zatáčkou vlivem klopení 
karoserie. To může zhoršovat jízdní vlastnosti a nerovnoměrně opotřebovávat pneumatiky, 
proto je s naklápěním potřeba počítat. Nerovnoběžným uložením horního a spodního ramene 
lichoběžníkové nápravy lze měnit kinematické vlastnosti zavěšení podle potřeby, například pro 
omezení klonění karoserie při brzdění a akceleraci. [4]  
Odpružení lichoběžníkového zavěšení může být provedeno dvěma způsoby. Prvním z nich je 
ukotvení tlumiče a pružiny ke spodnímu rameni. Spodní rameno tak přenáší většinovou část sil 
a musí být robustnější, oproti tomu rameno horní může být menší. Toto uspořádání je méně 
prostorově náročné a používá se tak hlavně u osobních automobilů, nedovoluje však velké 
zdvihy. Proto se u vozidel UTV, kde je potřeba pro jízdu v terénu docílit větších zdvihů, používá 
spíše ukotvení pružící jednotky za horní rameno. Spodní rameno tak může být zeslabené. 
Výrobci UTV tento typ zavěšení používají většinou pro přední, někteří ale i pro zadní nápravu, 
a to hlavně u sportovních modelů, kde se naplno zúročí její přínos k jízdním vlastnostem.  
2.1.4 ZAVĚŠENÍ MCPHERSON 
Tento typ zavěšení je další vývojovým stupněm nápravy s dvojitými lichoběžníky pojmenovaný 
podle amerického konstruktéra Earla S. MacPhersona. Hlavním cílem při vývoji bylo snížit 
vysoké výrobní náklady lichoběžníkového zavěšení a zároveň zachovat výhody nezávislého 
odpružení. První sériově vyráběný automobil s tímto typem zavěšení byl Ford Vedette z roku 
1949.[6]  
Obr. 11 Naklápění lichoběžníkového zavěšení 
v zatáčce [14] 
Obr. 12 Detail předního lichoběžníkového zavěšení 2013 Polaris RZR S 800 [15] 




Zavěšení McPherson nahrazuje horní rameno lichoběžníkového zavěšení posuvným vedením, 
které je tvořené teleskopickým tlumičem a vinutou pružinou. Vzpěra je dole uchycená k náboji 
kola a nahoře přes pružné pryžové lůžko k rámu nebo karoserii. U předních náprav, kde je toto 
řešení častější, je vzpěra doplněná axiálními ložisky, aby umožňovala natáčení kol. Protože u 
tohoto řešení plní teleskopický tlumič zároveň funkci posuvného vedení a přenáší nejen svislé, 
ale i příčné síly, musí být jeho pístnice robustnější. Odklon kol se mění jak při propružení 
zavěšení, tak i při naklápění karoserie. Zejména při propružení pak změna odklonu vede ke 
kmitání v řízení způsobené gyroskopickým momentem kola. [6] 
Hlavními výhodami je především výrazně nižší výrobní cena a menší zástavbové rozměry. 
Protože je vzpěra posazena co nejblíže kolu, zůstává v příčném směru mezi koly výrazně více 
místa například pro motor nebo další příslušenství. Díky tomu nachází toto zavěšení místo 
hlavně v nižších řadách užitkových modelů jako je třeba Polaris Ranger 570. 
2.1.5 KLIKOVÁ NÁPRAVA 
Kliková náprava, někdy známá jako náprava s vlečenými rameny, je jednoduché nezávislé 
zavěšení podélnými rameny s kolmou osou kývání. V případně použití na poháněné nápravě je 
rameno trojúhelníkového tvaru kvůli lepšímu přenosu vodorovných sil. Pro zmenšení namáhání 
ložisek ve svislém směru je vhodné ukotvit pružiny co nejblíže k ose kola. 
Obr. 14 Přední zavěšení McPherson modelu Polaris Ranger 570 [16] 
Obr. 13 Nakápění zavěšení McPherson v zatáčce [14] 




Velkou výhodou klikové nápravy je fakt, že jediný pohyb kola který umožňuje, je vertikální 
posun. Další relativní pohyby vznikající v pružných ložiskách jsou velmi malé. Nedochází tak 
téměř ke změně rozchodu ani odklonu kola při najetí na nerovnost, což pomáhá chování vozidla 
v přímém směru. Další z výhod je nízká zástavba, čímž se posouvá těžiště k vozovce, a zároveň 
zvětšuje využitelný prostor nad nápravou. Z nevýhod je třeba zmínit větší naklápění karoserie 
v zatáčkách. [4] Jedním z výrobců používající klikovou zadní nápravu je například Americký 
Can-Am. 
  
Obr. 16 Schéma klikové nápravy [17] 
Obr. 15 Kliková náprava Can-Am Commander 1000 [18] 




2.2 PRUŽINY A TLUMIČE 
Hlavním smyl odpružení kol od rámu vozidla je zmenšení přenosu rázů a kmitavých pohybů 
do rámu stroje. Chrání se tím přepravovaný náklad i části stroje, stejně tak jako zvyšuje pohodlí 
posádky. Dále se jím zajišťuje přenášení svislých sil od kol do rámu a zaručení stálého kontaktu 
kola s vozovkou při přejezdu nerovností. V některých případech slouží i k přenášení podélných 
sil (listové pružiny).[4] Tlumiče pak zajišťují útlum kmitavých pohybů kol vůči rámu vozidla, 
případně zajišťují svislé vedení kola (McPherson). Proto musí být konstruovány s ohledem na 
přenášené síly. 
2.2.1 LISTOVÉ PRUŽINY 
Listové pružiny, nazývané také listová pera, jsou svazky plátů různých délek vyrobených 
z pružinové oceli a naskládaných na sebe. Spojení se provádí většinou třmeny. Listová pera při 
propružení mění svou délku, proto se uchycují na jedné straně otočně, a na straně druhé 
posuvně, aby byla kompenzována změna délky. Propružením se jednotlivé listy per posouvají 
také vůči sobě a vzniká tak suché tření, které zvyšuje odpor pružiny. Pro zmenšení tření se dříve 
pružiny mazaly tuhým mazivem. Dnes se mezi pláty pružinové oceli vkládají vložky z kluzných 
plastů. Ideální pro odstranění tření je použití jednolistové pružiny. Aby se zachovala vlastnost 
nosníku stále pevnosti, jsou jednolistové pružiny vyválcovány do parabolického tvaru. Tím se 
docílí různé tloušťky průřezu a zachování stále stejné pevnosti. [4] 
U vozidel UTV se listová pera používají u některých modelů na zadních nápravách, protože 
kromě svislých sil při mohou přenášet i podélné síly a zastoupit tak úlohu podélného vedení. 




Obr. 17 Kombinace listových a vinutých pružin Kawasaki MULE [19] 




2.2.2 VINUTÉ PRUŽINY 
Vinuté pružiny jsou nejčastější způsob odpružení zejména kvůli jejich nízké hmotnosti a 
rozměrům. Dále také díky jednoduchému uložení, žádné údržbě a absenci suchého tření. 
Nevýhodou je pak velmi malé tlumení a také fakt že nemohou vést nápravu jako listová pera.[4] 
Stoupání pružiny je vždy navrhováno tak, aby při maximálním zatížení nedošlo k dotyku mezi 
závity a tím přenosu rázu do rámu vozidla. Vinuté pružiny mohou být vyrobeny s progresivním 
účinkem. Závity jsou navinuté ve dvou částech s různým stoupáním, což znamená, že jejich 
tuhost se zvyšuje s délkou stlačení. Této vlastnosti se využívá u sportovních modelů, kde se 
očekává velké zatížení a rázy. 
2.2.3 TLUMIČE 
Tlumení rázů a kmitání u podvozků vozidel je dnes téměř výhradně realizováno hydraulickými 
teleskopickými tlumiči. Jejich hlavní úlohy jsou zvýšení jízdního komfortu a zajištění kontaktu 
kol s vozovkou tlumením rázů a kmitů. Disipace energie se provádí za pomoci hydraulického 
odporu kapaliny při průtoku vhodnými ventily, tj. jejím škrcením. 
Teleskopické tlumiče používají ve většině případů 2 typy konstrukce. Dvouplášťový 
teleskopický tlumič je starší typ konstrukce. Vnitřní pracovní válec je naplněný kapalinou, 
nejčastěji olejem, který je přes otvory v pístu přetlačován z jedné strany pracovního válce na 
druhou. Objem oleje vytlačený zasouvající se pístnicí je vytlačen do vyrovnávacího prostoru 
vnějšího válce, který je naplněn kapalinou přibližně do poloviny objemu. Zbytek objemu tvoří 
plyn, který se stlačuje a působí tak jako pružina. Tento typ tlumiče nesmí pracovat pod větším 
náklonem než 45°, protože by mohlo dojít k vniknutí vyrovnávacího plynu do pracovního 
prostoru vnitřního válce a tím ke zhoršení tlumícího účinku.[4]  
Přepouštěním kapaliny přes škrtící ventilky dochází u dvouplášťových tlumičů ke zpěnění 
kapaliny a zhoršení tlumících vlastností, proto byl vyvinut jednoplášťový tlumič. Kapalina je u 
něj zachycována vzduchovým polštářem přes pohyblivou zátku. Tím je v kapalině vytvořen 
dostatečný přetlak, aby nedocházelo k pěnění. U některých typů je odstraněna i zátka a kapalina 
je v přímém kontaktu s plynem. Výhodami jednoplášťového provedení proti dvouplášťovému 
jsou například větší průměr pracovního pístu při stejném vnějším průměru tlumiče. Tím se 
docílí menších tlaků v pracovní kapalině. Dalšími výhodami je lepší chlazení náplně a lepší 
vlastnosti při tlumení vyšších frekvencí kmitů s menší amplitudou.[4] 
Obr. 18 Schéma dvouplášťového tlumiče [4] 




Sportovní tlumiče se navrhují tak, aby se dalo měnit jejich charakteristiku. Toho se dociluje 
například zvyšováním vnitřního tlaku tlumiče dopuštěním většího objemu kapaliny z externího 
zásobníku.  
Často se u sportovních tlumičů lze setkat s proměnlivou charakteristikou tlumení v závislosti 
na poloze pístu. To znamená, že při malých amplitudách má tlumič menší odpor a při velkém 
propružení se odpor zvětší. Tento efekt se realizuje obtokovou drážkou kolem střední polohy 
tlumiče, ve které pracuje při malých rázech. Kapalina tak kromě škrcení skrz pracovní píst 
protéká i obtokem a tlumič se tak chová měkčeji. Posunutím pístu se obtok uzavře a všechna 
kapalina je nucena protékat skrze škrtící otvory pístu a tlumič klade větší odpor. [4] 
Teleskopické tlumiče jsou často spojeny s pružinami a tvoří tak jeden celek, což šetří místo a 
zjednodušuje nastavování charakteristik. Na Obr. 20 je pružící jednotka od firmy FOX, která 
umožňuje nastavovat jak tuhost tlumiče, tak předpětí pružiny, používaná například na 
vrcholných modelech Polaris RZR XP.  
Obr. 19 Schéma jednoplášťového tlumiče [4] 
Obr. 20 Nastavitelná pružící jednotka FOX s vnitřním obtokem [20] 





Rám vozidla tvoří nosnou konstrukci pro všechny další komponenty vozidla. Jeho hlavními 
úlohami jsou ustavení přesné polohy komponent vůči sobě a přenášení sil mezi nimi. To 
znamená, že přenáší váhu vozidla, posádky a nákladu a také hnací síly na podvozek a zároveň 
reakční a brzdné síly od podvozku. Rám vozidla musí být kompromisem protichůdných 
požadavků, jako je vysoká pevnost a houževnatost, malá váha a prostorová náročnost. Aby se 
docílilo těchto vlastností, používají se na rámy vysokopevnostní ušlechtilé oceli nebo slitiny 
hliníku. 
3.1 TRUBKOVÝ PROSTOROVÝ RÁM 
Nejčastější typ řešení rámu u sportovních vozidel UTV je prostorový rám tvořený z ocelových 
trubek jako příhradová konstrukce. Trubky jsou tedy namáhány zejména v tahu a tlaku, ohybu 
a krutu trubek se snaží konstruktéři vyhnout nebo alespoň je omezit, neboť snižují tuhost rámu. 
Trubky jsou k sobě ve styčných bodech spojovány obvykle svařováním. Kompletní rám bývá 
ošetřen proti korozi nejčastěji práškovým lakováním. Prostorový rám poskytuje vysokou 
tuhost, avšak za cenu omezeného využitelného prostoru pro další části vozidla. Nehodí se proto 
pro užitkové modely, kde by omezoval přepravní kapacity vozidla.   
3.2 VNITŘNÍ RÁM A ROPS 
U užitkových vozidel se spíše než na vysokou tuhost rámu hledí na prostorovou nenáročnost a 
nízkou polohu těžiště. Proto se zde využívají rámy z ocelových nebo hliníkových profilů tvořící 
podlahový rám vozidla. K němu jsou pak připevněny pomocný rám motoru, nákladového 
prostoru a ochranná klec posádky při převrácení vozidla často nazývaná zkratkou ROPS 
z anglického roll over protection structure.  
Obr. 21 Arctic Cat Wildcat 1000i s prostorovým rámem [21] 
Obr. 22 Hydraulicky tvářený ocelový rám 
John Deer Gator HPX 4x4 [22] 




3.3 UZAVŘENÉ KABINY 
Posádka většiny vozidel UTV je chráněná proti povětrnostním vlivům jen minimálně, proto 
především pro použití v oblastech s nepříznivým počasím nebo pro zimní období nabízejí 
výrobci často model s uzavřenou kabinou pro posádku. Na oblíbené modely je často možné 
nainstalovat kabinovou úpravu dodatečně. Takto upravená vozidla obvykle obsahují i 
vzduchotechnické vybavení pro vytápění a větrání. Díky kompaktním rozměrům pak takto 
vybavená vozidla lze potkat při odklízení sněhu, posypu chodníků ve městech a podobně.
Obr. 23 Bobcat 3650 Utility Vehicle 
s kabinovou úpravou [23] 





Brzdová soustava vozidla je jedním z nejdůležitějších bezpečnostních prvků. Brzdy mají za 
úkol snížení rychlosti, případně úplné zastavení vozidla nebo jeho zajištění v klidové poloze. 
Snižování kinetické energie vozidla se ve většině případů dosahuje její přeměnou na teplo, 
nejčastěji kontrolovaným třením brzdového obložení a rotoru. Rotorem je buď brzdový kotouč 
nebo brzdový buben. Tření je nejčastěji vyvozováno tlakem brzdové kapaliny na pístky brzd, 
které přitlačí třecí obložení na rotor. [4] 
Vzniklé teplo je potřeba odvádět do okolí, aby nedošlo ke spálení obložení nebo k varu brzdové 
kapaliny a tím ke snížení brzdného účinku. Kotoučové brzdy bývají odolnější proti přehřívání 
díky otevřené konstrukci, která dovoluje obtékajícímu vzduchu lepší odvod tepla. Brzdová 
kapalina má silně hygroskopický charakter, to znamená, že snadno pohlcuje vodu a postupně 
snižuje svojí tepelnou odolnost. Při přehřátí brzdového systému dosáhne brzdová kapalina bodu 
varu a vzniknou v ní bublinky páry, které jsou stlačitelné. To má za následek propadání 
brzdového pedálu a snížení vyvozené síly na obložení. 
4.1 KOTOUČOVÉ BRZDY 
Většina vozidel dnešní doby používá kotoučové brzdy. Jejich hlavní výhody jsou jednodušší 
konstrukce, větší třecí plocha při podobných zástavbových rozměrech, a tím menší opotřebení 
a hlavně lepší chlazení komponent a tím i možnost vyšších brzdných momentů. 
Kotoučové brzdy jsou složeny ze tří hlavních částí-brzdového třmenu, brzdového kotouče a 
brzdových destiček. Brzdové kotouče bývají v drtivé většině ocelové, keramické nebo karbon-
keramické kotouče nemají pro použití v UTV význam kvůli svojí ceně a relativně nízké 
hmotnosti a maximální rychlosti vozidel.  
Brzdové třmeny jsou pevnou částí brzdy, která je uchycená k těhlici kola. Uchycení může být 
pevné, výkyvné nebo volné, někdy nazývané také plovoucí. Ve třmenu brzdy jsou umístěny 
pístky, které vytvářejí přítlačnou sílu na destičky. Dle požadavků na brzdný moment se mění 
počet pístků a velikost třmenu i kotoučů. U plovoucích a výkyvných třmenů lze pístky umístit 
jen na jednu stranu kotouče a druhá strana je přitlačována pouze reakční silou.[4] 
Obr. 24 Kotoučová brzda na vozidle 
Cam Am Commander [24] 




Pro užitková vozidla se kotouče vyrábějí hladké, pro sportovní použití se pro zlepšení chlazení 
a také snížení hmotnosti vybavují drážkami v třecích plochách, vrtanými otvory skrz kotouč, 
případně kombinací obou. Nejdokonalejších systémem chlazení jsou ventilované kotouče. Ty 
mají svým středem vedeny větrací kanálky, které nuceně ženou vzduch skrze kotouč.   
Brzdové destičky jsou třecí částí brzdy. Skládají se z nosné části, za kterou se uchycují do 
třmenu a třecího obložení, které se stará o co nejlepší kompromis mezi životností a brzdným 
účinkem. Dříve třecí materiály obsahovaly vlákna azbestu, která jsou škodlivá pro lidský 
organismus, proto byl azbest nahrazen jinými materiály. Dnes jsou brzdové destičky například 
z lisované kovo-keramické kompozice nebo z různých organických i anorganických vláken 
spojených pojivem na bázi kaučuku nebo pryskyřic. 
4.2 BUBNOVÉ BRZDY 
Méně používaným a konstrukčně starším řešením brzd jsou bubnové brzdy. Třecí plochou je 
zde vnitřní obvod bubnu rotujícím s kolem, ke kterému jsou ovládacím mechanismem 
přitlačovány brzdové čelisti s třecím obložením. Hlavní výhodou bubnových brzd je díky 
uzavřené konstrukci jejich odolnost proti nečistotám a nižší výrobní cena, dále pak vysoký 
brzdný moment při působení relativně malé ovládací síly. Nevýhodami je hlavně vyšší 
náchylnost k přehřátí brzd při intenzivním nebo dlouhodobém brzdění. [4] Proto většina 
výrobců preferuje kotoučové brzdy, případně používá bubny na méně namáhané zadní nápravě. 
Jednou z výjimek je Kawasaki Mule, které si stále zachovává bubnové brzdy na obou 
nápravách. 
Obr. 25 Druhy provedení brzdových kotoučů: 1)ventilovaný a 
odvrtávaný, 2)ventilovaný, 3)plný odvrtávaný, 4)plný hladký [25] 
Obr. 26 Bubnové brzdy přední nápravy 
Kawasaki MULE 3000 [26] 




Brzdový buben je většinou vyroben z litiny, případně pro zlepšení odvodu tepla z lehkých slitin 
s litinovou vložkou na třecí ploše. Dalšího zlepšení chlazení se dosahuje žebrováním po obvodu 
bubnu. Buben musí být dostatečně tuhý, aby při silném brzdění nedocházelo k jeho 
deformacím. Zároveň by pak třecí plocha měla mít co nejmenší obvodové házení pro zajištění 
styku s čelistmi po co největší ploše. Rozpěrné ovládací mechanismy jsou většinou hydraulicky 
ovládané válce tlačící přes čep na brzdové čelisti. Dle konstrukce brzdy mohou být jednočinné, 
to znamená, že tlačí pouze na jednu čelist a většinou jsou pak umístěny v brzdě dva, pro každou 
čelist jeden. Pro zjednodušení může být ovládací píst dvojčinný a působit tak zároveň na obě 
čelisti. [4] 
Brzdové čelisti jsou pro zvýšení tuhosti často profilu T, svařované z ocelového plechu nebo 
odlévané z lehkých slitin. Třecí obložení se k čelistem nýtuje nebo nalepuje. Materiály obložení 
jsou podobné jako u destiček kotoučových brzd. Vratný pohyb čelistí je zajištěný párem pružin, 
které jsou napnuté mezi nimi. Čelisti můžou být uloženy otočně na čepu, volně tj. jako plovoucí 
opřené o podpěru nebo jsou čelisti na jedné straně spřaženy výkyvnou vzpěrou. [4]
Obr. 28 Typy uložení brzdových čelistí: a) otočná, 
b)volná plovoucí, c)spřažená čelist [4] 
Obr. 27 Bubnová brzda s dvěma dvojčinnými pístky [27] 





Kolo s pneumatikou tvoří mezičlánek mezi podvozkem vozidla a povrchem vozovky. Hlavní 
úlohy kol je nést hmotnost vozidla, posádky a nákladu, dále přenos hnacích, brzdných a 
příčných sil do karoserie. Pneumatiky také přispívají k odpružení podvozku, čímž zvyšují jízdní 
pohodlí. [4] Výrobci UTV a ATV používají téměř výhradně bezdušové pneumatiky. Ráfky pak 
mohou být z tvářeného ocelového plechu nebo z lehkých hliníkových slitin.[4] 
5.1 DISKOVÁ KOLA 
Disková kola se skládají ze dvou částí, těmi jsou ráfek a disk. Disky jsou nosnou částí kola, 
připevněnou kolovými šrouby nebo maticemi k náboji s brzdou. Ideální z pevnostního hlediska 
by byl plný disk, to však brání účinnému větrání brzd a také zvyšuje neodpruženou hmotu kola 
a tím zhoršuje jízdní vlastnosti. Proto se disky odlehčují otvory. [4] 
Ráfek svým tvarem zajišťuje vedení pneumatiky, tzn. přenos hnacích brzdných a příčných sil 
bez relativního posunu a také její těsnění. Tvar ráfku se skládá z více částí, které se mohou 
měnit v závislosti na předpokládaném použití. Opěrné plochy ráfku slouží jako dorazy pro 
patky pneumatiky. Jejich vzdálenost se nazývá světlá šířka ráfku. Další částí jsou dosedací 
plochy skloněné většinou pod 5°. Ty slouží pro přenos obvodových sil mezi ráfkem a 
pneumatikou. Tření mezi nimi je zajištěné předepnutím pevného lana v patkách pneumatiky. 
Poslední částí ráfku je pak prohloubení, které zajišťuje možnost montáže pneumatiky na 
nedělitelný ráfek. Ocelové ráfky jsou s diskem spojené svařováním. Při použití lehkých 
hliníkových nebo hořčíkových slitin pak tvoří disk a ráfek jednolitou součást.[4]  
  
Obr. 30 Struktura ráfku [4] 
Obr. 29 John Deere Gator XUV 550 s disky z lehkých slitin [28] 





Pneumatiky mají významný podíl na aktivní bezpečnosti vozidla. Společně s brzdami jsou 
nejdůležitějšími prvky vozidla, pokud jde o bezpečnost jízdy. Jejich funkce je úzce spojena, 
protože brzdný účinek se skrze pneumatiky přenáší na vozovku.  Pneumatikou se rozumí plášť 
s vloženou duší a ochranou vložkou nebo dnes častější bezdušové řešení s bezdušovým 
ventilem. Těsnění bezdušové pneumatiky obstarává speciální tvar patky, která funguje jako 
labyrintová ucpávka. Plášť je pružná část pneumatiky, která se stará o styk s vozovkou a 
patkami dosedá na plochy ráfku. [4] 
Na pneumatiky jsou kladeny vysoké nároky co se týče přenosu sil, jízdního komfortu, životnosti 
a dnes čím dál více důležité ekologické nezávadnosti. Přenos sil na pevném podkladu je otázkou 
třecích vlastností použité pryžové směsi. V terénu a na nezpevněných površích je pak adheze 
otázkou spíše dezénu pneumatiky, kde jde více o tvarový styk s povrchem než o tření. Jízdní 
komfort ovlivňuje tlak vzduchu v pneumatice a tuhost jejích výztuží. Hospodárnost je pak úzce 
spjata s hodnotou valivého odporu, který ovlivňuje spotřebu paliva. Ekologičnost souvisí jak se 
spotřebou paliva, kilometrovým proběhem pneumatiky a hladinou hluku valící se pneumatiky, 
tak také s materiály používanými na jejich výrobu. Hlavním plnícím materiálem bývaly dříve 
saze, které se díky mikroskopickým částicím dobře vážou s pryží. Dnes se část z nich nahrazuje 
ekologicky přijatelnější silikou a to až z 90%. [4]  
Vozidla UTV používají velice podobné pneumatiky jako čtyřkolky neboli ATV.   Pneumatiky 
těchto vozidel jsou určeny primárně do terénu.  I tak lze ale k vozidlu objednat specializované 
pneumatiky podle druhu terénu, na kterém se budou nejpravděpodobněji pohybovat. Dostupný 
je například dezén, který je šetrný k travnatému povrchu a má lepší vlastnosti na mokru, 
Obr. 31 Struktura konvenční pneumatiky [29] 
Obr. 32 Saze pro výrobu pneumatik [30] 




využitelný například na golfových hřištích. Naproti tomu pneumatiky pro jízdu v bahnitém 
nebo písčitém povrchu mají ostré bloky dezénu pro maximální trakci. Například John Deere 
nabízí v závislosti na modelu vozidla výběr až z 9 druhů pneumatik. 
Obr. 33 Pneumatiky John Deere: a)pro travnatý povrch, 
b)pro všeobecné použití, c)pro extrémní terén [28] 





Hnací trakt vozidla se skládá z motoru, převodového ústrojí a rozvodového ústrojí. Motory jsou 
v UTV používány čtyřdobé pístové, velikostí od jednoho do čtyř válců umístěných v řadě nebo 
do V, spalující většinou benzín, ale rozšiřují se i dieselové modely. Pro závodní nasazení se 
výrobci přiklánějí ke zvýšení výkonu přeplňováním výfukovým turbodmychadlem. Na druhé 
straně se pro ekologicky smýšlející zákazníky objevuje stále více modelů s elektrickým 
motorem. Převodovky jsou nejčastější s plynulou změnou převodového čísla, tj. variátory a 
automatické s hydrodynamickým měničem krouticího momentu. Pohon 4x4 bývá realizován 
mezinápravovými spojkami a diferenciály s omezeným prokluzem nebo uzávěrkami. Pro velmi 
levné modely se pro finální převod používá i řetěz.  
6.1 MOTOR 
Motor je stroj, který mění energii chemickou, případně elektrickou na energii mechanickou. 
Tím dodává vozidlu potřebný hnací výkon. Část energie je generována ve formě tepla, které je 
potřeba odvádět. Spalovací motory část svého generovaného výkonu spotřebují na pohon 
přídavných zařízení jako je alternátor pro dodávku elektrické energie palubním systémům, 
hydraulické čerpadlo pro pohon příslušenství a další. Od motorů se požaduje dostatečný výkon 
a vysoký krouticí moment od nízkých otáček při co nejmenší spotřebě paliva. Důležitý faktor 
je také vysoký hodinový proběh před nutným servisním zásahem.  
  
Obr. 34 Pohonné ústrojí Kawasaki MULE 4010 [13] 
Obr. 35 Podélně uložený motor Yamaha YXZ 1000 [31] 




6.1.1 BENZINOVÝ SPALOVACÍ MOTOR 
Benzinové spalovací motory jsou nejčastějším typem motoru používaných ve vozidlech UTV. 
Jejich rozšířenosti napomáhá jednodušší a levnější konstrukce než u ostatních typů motoru. 
V nabídce výrobců se nacházejí benzinové motory o objemu do 1200 kubických centimetrů, od 
jednoho do 4 válců umístěných v řadě nebo do V. [7] 
Ventilové rozvody se používají typu OHV (over head valve) s ventily nad hlavou válce. Tento 
typ rozvodu je výhodnější při umístění válců do V, protože stačí jeden vačkový hřídel pro oba 
válce. Častěji se lze setkat s rozvody typu SOHC nebo DOHC (Single over head camshaft, resp. 
Double over head camshaft) s vačkovou hřídelí (hřídelemi) nad hlavami válců. Plnění válců je 
u drtivé většiny řízené elektronicky systémem EFI (Electronic fuel injection), který dovoluje 
měnit palivové mapy motoru, předstih zápalu v závislosti na kvalitě paliva a podobně. Plnění 
válců karburátorem je dnes pouze výjimkou. Chlazení je kapalinové s nuceným oběhem, pouze 
výjimečně u malých jednoválcových motorů lze narazit na chlazení obtékajícím vzduchem. [1]  
U vrcholných sportovních modelů se pro zachování nízké hmotnosti a rozměrů motoru někteří 
výrobci rozhodli vyvinout motor s přeplňováním. Nejjednodušší možností přeplňování je 
výfukové turbodmychadlo. Toto dmychadlo využívá kinetické energie výfukových plynů 
motoru. Výfukové plyny roztáčí turbínu dmychadla, která přes hřídel pohání lopatkový 
kompresor. Ten pak žene nasávaný vzduch s určitým přetlakem do spalovacích prostor motoru. 
Přebytek vzduchu ve válci dovoluje lepší prohoření směsi a tím i vyšší výkon a účinnost motoru. 
[1] Ostatní možnosti přeplňování, jako je například Rootsův kompresor nebo odstředivý 
turbokompresor typu Paxton jsou pro takto malé motory nevýhodné, protože pro pohon 
používají řemenový převod z klikové hřídele motoru. Ten je nejen zástavbově náročnější, ale 
také ubírá výkon motoru a tím zvyšuje jeho spotřebu. Závodní motory upravené na zakázku 
dosahují díky přeplňování výkonu až 220 kilowatt. Tovární neupravené turbomotory pak mají 
maximální výkon okolo 100 kilowatt. [7]  
Obr. 37 Řez motorem Polaris Prostar Turbo [33] 
Obr. 36 Arctic Cat V-Twin 1000ccm [32] 




6.1.2 NAFTOVÝ SPALOVACÍ MOTOR 
Jelikož provozní náklady benzinových motorů jsou poměrně vysoké, nabízejí někteří z větších 
výrobců alternativu v podobě dieselové spalovací jednotky. Naftové jednotky jsou řadové 
tříválce, mají zdvihový objem do 1200 kubických centimetrů, atmosférické plnění a OHV 
ventilový rozvod. [7] Vstřikování nafty obstarává jednodušší systém čerpadlo-tryska, protože 
vysokotlaké systémy, jako je například common rail, by zbytečně zvyšovaly cenu bez většího 
přínosu k vlastnostem nepřeplňovaného motoru. Oproti benzinovým motorům mají vyšší točivý 
moment v nízkých otáčkách, což je výhodné pro přepravu těžkých nákladů, a hlavně nižší 
spotřebu paliva. Jedním z důvodů, proč si zákazníci objednávají naftovou variantu vozidla, 
může být i fakt, že mnohá zemědělská zařízení mají vlastní zásoby nafty se zvýhodněnou 
spotřební daní, čímž se dosáhne dalších úspor.  ++
6.1.3 ELEKTROMOTOR 
Pro ekologicky smýšlející zákazníky nebo pro lokality, kde jsou nežádoucí emise a hluk 
spalovacího motoru, zařazuje do své nabídky stále více výrobců plně elektrický model. 
Elektromotor má velkou výhodu maximálního krouticího momentu od nulových otáček, nízkou 
hladinu hluku a plochou momentovou charakteristiku v širokém spektru otáček. Z tohoto 
důvodu se elektromotor připojuje k hnacímu řetězci přímo, bez nutnosti převodování. 
Zásobování elektromotorů energií obstarávají baterie umístěné většinou na místě palivové 
nádrže. Nevýhody elektrických vozidel jsou hlavně omezený dojezd na baterie a dlouhá doba 
opětovného nabití. Tyto vlastnosti předurčují elektrická vozidla spíše do uzavřených areálů, 
jako jsou národní parky, zoologické zahrady, golfová hřiště, případně do lesních rezervací, kde 
tichý chod neruší zbytečně okolní zvěř. Rychlost vývoje baterií v posledních letech se stále 
zvyšuje, a proto se tato kategorie stává čím dál oblíbenější.  
 
Obr. 38 Naftový motor Köhler používaný v Polaris Ranger [34] 
Obr. 39 Elektromotor Polaris Ranger EV [35] 





Převodové skříně slouží ke změně přenášeného krouticího momentu, většinou k jeho zvětšení 
na úkor výstupních otáček. Dále ke změně směru otáčení kol (zpětných chod) nebo 
k dlouhodobému přerušení pohonu (neutrál). Změna momentu se provádí převody, tj. 
mechanismem, který skokově nebo plynule mění převodový (rychlostní) poměr vstupní a 
výstupní hřídele. [1] U vozidel UTV jsou nejčastěji používány převodovky s plynulou změnou 
převodového čísla (variátory), dále pak automatické stupňové převodovky s hydrodynamickým 
měničem točivého momentu a výjimečně sekvenční manuální převodovky (Yamaha u 
sportovních modelů YXZ 1000R).  
6.2.1 PŘEVODOVKA S PLYNULOU ZMĚNOU PŘEVODOVÉHO ČÍSLA-CVT  
Převodovky typu CVT (Continuously variable transmission) jsou u vozidel UTV s velkým 
náskokem nejpoužívanějším řešením převodovky. Její hlavní přednosti jsou velmi kompaktní 
a lehká konstrukce, jednoduchost a plynulá změna převodového čísla bez rázů. Plynulost změny 
převodu umožňuje stálý přenos výkonu na kola bez rázů a nutnosti přerušení toku výkonu. 
Motor tak může stále pracovat v ideálních otáčkách, kde dodává maximální výkon. Rozjezd 
vozidla zajišťuje zpravidla odstředivá spojka. CVT bývají vybaveny pomocnou převodovou 
skříní pro zpětný chod a dvěma převody pro jízdu vpřed. Nevýhody CVT převodovek jsou nižší 
mechanická účinnost, což se projevuje ve vyšším zahříváním komponent. Další nevýhodou je 
opotřebování řemenu, který je potřeba kontrolovat a včas vyměnit aby nedošlo k jeho úplnému 
zničení a poškození okolních komponent.[2]  
Variátor se skládá ze dvou řemenic s proměnným průměrem a speciálním klínovým řemenem. 
Řemenice jsou tvořeny párem kuželových kol, z nichž jedno je uloženo na hřídeli pevně a druhé 
se může pohybovat v axiálním směru. Řízeným axiálním posuvem kol na hnací i hnané hřídeli 
dochází k plynulé změně průměrů řemenic tak, aby byla zachována konstantní obvodová 
vzdálenost řemenu a tím i ke změně převodového poměru. [2]  
Obr. 41 Funkce variátoru: Vlevo-převod do pomala, Vpravo-převod do rychla [37] 
Obr. 40 Řemen variátorové převodovky [36] 




6.2.2 AUTOMATICKÁ PŘEVODOVKA S HYDRODYNAMICKÝM MĚNIČEM MOMENTU 
Hydrodynamický měnič je vstupní součástí převodovky, skládá se z čerpadlového, turbínového 
a rozváděcího lopatkového kola. Muže být doplněný ještě o volnoběžnou nebo přemosťovací 
spojku. Čerpadlové kolo je tvořené skříní měniče a je spojené se setrvačníkem motoru, točí se 
tak shodnými otáčkami jako motor. Převodový olej je čerpadlem urychlován a přiváděn na 
lopatky turbínového kola, které přejímají kinetickou energii a roztáčí tak turbínové kolo. 
Z turbíny proudí olej přes rozváděcí kolo zpět do čerpadla a tvoří tak uzavřený okruh. 
Rozváděcí kolo bývá ukotvené přes volnoběžnou spojku. Výhody hydrodynamického měniče 
jsou hlavně násobení momentu při nízkých rychlostech, dále pak tlumení momentových rázů 
od motoru, což se projeví plynulým záběrem kol. Nevýhodami je pak vyšší hmotnost oproti 
odstředivým třecím spojkám a nižší mechanická účinnost. [2]  
V pracovním režimu měniče je výstupní krouticí moment na turbíně zpravidla vyšší než 
moment motoru roztáčející čerpadlo. Je to způsobené usměrňováním kapaliny v rozváděcím 
kole. Výstupní moment turbíny je pak součet momentů rozváděcího a čerpadlového kola. 
Dochází tak k násobení momentu, které je nejvyšší při nulových otáčkách turbíny. Hodí se tak 
při rozjezdech nebo při nízkých rychlostech. Pokud se výstupní moment na turbíně téměř 
vyrovná momentu motoru, uvolní volnoběžná spojka statorové rozváděcí kolo a měnič se tak 
chová jako hydrodynamická spojka, což zvyšuje jeho účinnost. Pro ještě lepší účinnost je 
ideální úplné přemostění měniče. Používá se k tomu přemosťovací spojka, která spojí motor 
pevně s převodovkou. [2]  
Obr. 42 Schéma hydrodynamického měniče [38] 
Obr. 43 Sestava hydrodynamického měniče [39] 




6.2.3 SEKVENČNÍ PŘEVODOVKA 
Převodová skříň se sekvenčním řazením používá přímá ozubená kola a svojí konstrukcí se 
velmi podobá motocyklovým převodovkám. Řazení jednotlivých stupňů neprobíhá v klasickém 
H schématu, jako v přímo řazených převodovkách používaných v automobilech, ale postupně 
pohybem řadicí páky vpřed nebo vzad. Samotné přesouvání řadících vidlic neprobíhá pomocí 
táhel, ale kulisovým mechanismem. Kulisu tvoří řadící válec, který se natočí o daný úhel při 
každém pohybu řadicí páky a posune tím příslušné řadící vidlice. Ovládání spojky bývá 
manuální. U závodních sekvenčních převodovek je spojka nutná pouze k rozjezdu a řazení 
vyšších stupňů probíhá bez spojky. Řídící elektronika pouze přeruší dodávku paliva nebo 
zapalování motoru v momentě přeřazení. [2] Ve vozidlech UTV používá sekvenční převodovku 
Yamaha u svého sportovního modelu YXZ 1000 R, kde se řadí pákou vedle volantu a spojka je 
manuální. Výhodou tohoto řešení je hlavně větší kontrola jezdce nad vozidlem. Nevýhodou pak 
vyšší cena a složitější ovládání.  
6.3 POHON 4X4 
Jelikož jsou vozidla UTV určená především pro přepravu osob a materiálu v terénu, je pohon 
všech kol samozřejmostí téměř všech modelů na trhu. Složitost systému pohonu všech kol se 
odvíjí od cenové hladiny jednotlivých modelů. Standardem bývá manuálně nebo automaticky 
připojitelný pohon přední nápravy přes mezinápravovou spojku. Stálý pohon všech kol pak 
většinou zajišťuje mezinápravový diferenciál s omezeným prokluzem nebo viskózní spojkou, 
často vybavený uzávěrkou. Diferenciály na jednotlivých nápravách mohou být vybaveny 
vlastní uzávěrkou. [3] 
Obr. 44 Pětistupňová sekvenční převodovka Yamaha [40] 
Obr. 45 Schéma pohonu všech kol [41] 




6.3.1 MEZINÁPRAVOVÁ SPOJKA 
Mezinápravová spojka je systém, který při prokluzu kol jedné nápravy připojí kola druhé 
nápravy pro zvýšení trakce. Připojení může být dle použitého řešení manuální stiskem tlačítka 
na přístrojové desce nebo automatické. Automatické připojování druhé nápravy může být na 
mechanickém principu viskózní lamelovou spojkou nebo elektronicky řízenou lamelovou 
spojkou. Viskózní spojka je lamelová spojka naplněná silikonovým olejem. Při prokluzu jedné 
nápravy rozdíl otáček lamel zvyšuje viskozitu oleje a hnací síla se tak kapalinovým třením 
přenáší na druhou nápravu. Elektronicky řízené systémy hlídají prokluz kol přes snímače otáček 
a v případě prokluzu hydraulicky sepnou mezinápravovou spojku. [2] 
6.3.2 UZÁVĚRKA DIFERENCIÁLU 
Za normálních podmínek rozděluje diferenciál přiváděný točivý moment rovnoměrně nezávisle 
na otáčkách výstupních hřídelů. Při ztrátě adheze na jedné straně pak větší část výkonu proudí 
na prokluzující nápravu nebo kolo. Aby při takové situaci bylo možné využít hnací moment na 
kolech s vyšší adhezí, je nutné vyřadit diferenciál z funkce. Pro tyto situace se používá uzávěrka 
diferenciálu. Závěr diferenciálu zablokuje relativní pohyb planetových kol a diferenciál tak 
funguje jako tuhý celek. Při prokluzu jednoho kola nebo nápravy se tak větší část hnacího 
momentu přenáší na kola s vyšší adhezí. Závěr diferenciálu se však musí vyřadit z provozu 
ihned po vyproštění vozidla, protože by docházelo k pnutí v hnacím traktu, nadměrnému 
opotřebovávání pneumatik a dalších komponent. K blokaci planetového soukolí se používá 
například přesuvná objímka zubové spojky, která se posune v drážkách hřídele a spojí tak klec 
diferenciálu s planetovým kolem. Uzavírání diferenciálu se musí provádět u stojícího vozidla, 
aby nedošlo k poškození zubové spojky. [2]  
6.3.3 SAMOSVORNÝ DIFERENCIÁL 
Nevýhodu manuálního ovládání uzávěrky odstraňují diferenciály s omezeným prokluzem. 
Zamknutí diferenciálu se dociluje zvýšeným třením mezi vnitřními součástmi. Jedním z typů 
samosvorných diferenciálů je diferenciál Torsen. Satelity diferenciálu tvoří tři páry šroubových 
Obr. 47 Zubová uzávěrka diferenciálu[43] 
Obr. 46 Schéma viskózní spojky [42] 




kol spojených čelním soukolím. Při rozdílných otáčkách pak vysoké tření ve šnekovém převodu 
uzamkne diferenciál. Další možnosti zvýšení tření v diferenciálu jsou například integrace 
viskózní spojky, lamelové spojky nebo brzd do sestavy diferenciálu. [2] 
6.3.4 REŽIM TURF 
Některá vozidla mohou mít vedle uzávěrek diferenciálu ještě speciální režim pohonu pro jízdu 
po travnatých površích tzv. Turf režim. Při tomto režimu je rozepnut diferenciál zadní nápravy, 
aby nedocházelo ke smýkání kol a tím k poškozování travnatého povrchu. [7] Tento režim je 
výhodný především u vozidel určených správám golfových hřišť, zámeckých parků a podobně. 
Vozidla vybavená tímto systémem mívají často i speciální dezén pneumatik šetrný k trávníkům. 
Obr. 48 Samosvorný diferenciál Torsen [44] 





Hlavní úlohou řízení je udržování nebo změna směru jízdy vozidla. Nejčastějším způsobem 
řízení je natáčení předních kol okolo rejdového čepu. Podle způsobu ovládání se rozlišují dva 
hlavní druhy řízení. Prvním z nich je řízení přímé, ovládané pouze vlastní silou řidiče. Druhým 
je pak řízení s posilovacím zařízením, kde snímače na sloupku volantu ovládají posilovač řízení 
a ulehčují tím práci řidiči.[4] 
7.1 HŘEBENOVÉ ŘÍZENÍ  
Hřebenový převod řízení ozubenou tyčí (hřeben) a pastorkem je nejrozšířenější typ převodky. 
Je relativně jednoduchý a prostorově nenáročný. Při otáčení volantu posouvá pastorek na konci 
hřídele hřebenovou tyč obvykle kruhového průřezu. Posuvný pohyb je přenášený řídícími 
kloubovými tyčemi na řídicí páky kol. Řídicí tyče bývají konstruovány tak, aby při velkém rázu 
do řízení došlo k jejich ohybu a nepoškodil se mechanismus hřebenového převodu. Konec 
převodky a část řídicí tyče je zakryta pružnou pryžovou manžetou, která brání vnikání nečistot 
do převodky.[4]  
7.2 HYDRAULICKÝ POSILOVAČ ŘÍZENÍ 
Posilovač řízení, někdy nazývaný servořízení, snižuje sílu nutnou k řízení vozidla, ulehčuje 
práci řidiče a snižuje jeho únavu. Dále tlumí rázy přenášené od kol vozidla do volantu a zvyšuje 
bezpečnost vozidla. Hydraulický posilovač je starším typem posilovače. Princip hydraulického 
posilovače je přepouštění tlakového oleje na levou a pravou stranu pístu spojeného 
s hřebenovou tyčí. Posilující účinek závisí na krouticím momentu působícím od volantu na 
torzní prvek umístěný na pastorku převodky. Krutem torzního prvku dochází k otevírání nebo 
zavírání soustavy drážek, které regulují tlak přepouštěného oleje a tím i posilující sílu na hřeben. 
Tlakový olej je dopravován z tlakového olejového čerpadla do regulačního členu, přebytečný 
tlakový olej je vracen do vyrovnávací nádobky. [4] 
Obr. 49 Převodka řízení s hřebenovou tyčí a pastorkem[45] 
Obr. 50 Řez ovládacím ventilem hydraulického posilovače [4] 




Čerpadlo je poháněno klínovým nebo vícedrážkovým řemenem od klikové hřídele motoru. 
Řemen zpravidla pohání i další přídavná zařízení jako je alternátor, kompresor klimatizace a 
podobně. Čerpadlo musí být konstruováno tak, aby dodávalo potřebné množství oleje už od 
volnoběžných otáček. Ve vyšších otáčkách motoru pak proudí velké množství oleje systémem 
bez užitku, což snižuje výkon vozidla a zvyšuje spotřebu paliva. Tuto nevýhodu částečně 
eliminuje elektrohydraulické servořízení, u kterého je olejové čerpadlo poháněno 
elektromotorem.[4] 
7.3 ELEKTRICKÝ POSILOVAČ ŘÍZENÍ 
Elektrické servořízení je oproti hydraulickým systémům znatelně kompaktnější. Zpravidla bývá 
zabudované do sloupku řízení nebo do převodky.  Elektromotor pohání přes redukční převod 
buď hřídel volantu, nebo pastorek hřebenového převodu. Signál od snímačů natočení volantu, 
momentu působícího na převodku řízení, rychlosti jízdy a dalších veličin jsou vyhodnocovány 
řídící elektronikou, která pak ovládá posilující účinek elektromotoru. Změnou nastavení řídicí 
jednotky lze měnit charakteristiky zesilujícího účinku v závislosti na stylu jízdy. Velkou 
výhodou elektrických posilovačů je také fakt, že elektromotor je aktivní pouze v případě 
potřeby zesílení řídícího momentu, což snižuje spotřebu paliva oproti hydraulickým systémům. 
Nevýhodou může být menší zpětná vazba od kol k řidiči, což může vadit zejména při sportovní 
jízdě. [4]
Obr. 51 Schéma hydraulického posilovače hřebenového řízení [46] 
Obr. 52 Elektrický posilovač řízení 
integrovaný do sloupku volantu [47] 





Základem této závěrečné práce je seznámení se s typy konstrukčních řešení u hlavních 
funkčních skupin terénních vozidel UTV. Jednotlivá konstrukční řešení jsou popsána 
z funkčního hlediska s nahlédnutím na vhodnost použití u sportovních nebo užitkových vozidel. 
V dnešní době se na trhu pohybuje několik velkých výrobců zejména ze Spojených států 
Amerických a Japonska, rozmáhá se ale i trh s nízkonákladovými modely čínské výroby. I když 
kvalita dílenského zpracování i míra technické vyspělosti čínských vozidel stále nedosahuje 
úrovně zavedených výrobců, rychlost vývoje čínské produkce je velmi vysoká a díky velmi 
nízké prodejní ceně zvyšují rychle svůj podíl na trhu terénních vozidel. 
Budoucí vývoj vozidel UTV směřuje ke stále většímu snižování provozních nákladů vozidel a 
jejich ekologického dopadu. Spotřeba paliva motorů a jejich emise povedou k použití 
přeplňování i u slabších modelů. Naftové motory bez přeplňování ztrácí značnou část svého 
potenciálu, přeplňování zároveň značně zvedne výkon vozidel. Větší podíl na trhu si vydobydou 
také plně elektrická vozidla. Vývoj baterií v posledních letech výrazně zrychlil a dojezdem se 
elektrická vozidla už dnes téměř vyrovnají vozidlům se spalovacím motorem, jejich nevýhodou 
je stále poměrně dlouhá doba dobíjení a vyšší výrobní cena. 
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
ATV 
 
All terrain vehicle Vozidlo pro všechny druhy terénu 
CVT 
 
Continuosly variable transmission Převodovka s plynule měnitelným převodem 
DOHC 
 
Double over head camshaft Dvě vačkové hřídele v hlavě válce 
EFI 
 
Electronic fuel injection Elektronické vstřikování paliva 
OHV 
 
Over head valve Ventily v hlavě válce 
ROPS 
 
Roll over protection structure Ochranná struktura proti převrácení 
SOHC 
 
Single over head camshaft Jedna vačková hřídel v hlavě válce 
SSV 
 
Side by side vehicle Vozidlo se sedadly vedle sebe 
SxS 
 
Side x side Vozidlo se sedadly vedle sebe 
UTV 
 
Utility terrain vehicle Víceúčelové terénní vozidlo 
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